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Zusammenfassung
Bei den Bemühungen um die Garantie von Verkehrssicherheit stellt die Unfalldatenerhe-
bung sowie -auswertung einen großen Teil der polizeilichen Arbeit dar. Dabei werden Fakten
zum Unfallhergang und offensichtliche Einflussfaktoren wie Wetter, Alkoholkonsum sowie
das eindeutige Fehlverhalten betroffener Personen festgehalten. Einflussfaktoren, die kaum
betrachtet werden, sind beispielsweise die Dauer und Intensität der praktischen Erfahrung
im städtischen Straßenverkehr, die persönliche Einstellung zu bestimmten infrastruktur-
baulichen Besonderheiten, das Verständnis der Sicht eines anderen Verkehrsteilnehmers
sowie Muster in Bezug auf die sozioökonomischen Eigenschaften der Radfahrer.
In dieser Arbeit wird die Entwicklung sowie Verwendung eines Fragebogen beschrieben,
mit dessen Hilfe bislang nicht oder kaum betrachtete sozioökomische Einflussfaktoren bei
Fahrradunfällen in der Stadt Zürich erhoben werden sollen. In einem zweiten Schritt ist
geplant, die erhobenen Daten im Rahmen einer studentischen Masterarbeit ökonometrisch
auszuwerten und Ansätze für Unfallpräventionsmaßnahmen auszuarbeiten.
Der Fragebogen hat zum Ziel, ein breites Spektrum an Informationen über verunfallte sowie
nicht verunfallte Radfahrer und die entsprechenden Unfallumstände innerhalb der Stadt
Zürich in Erfahrung zu bringen. Zum Erreichen dieses Ziels werden zunächst die Interessen
der an der nachfolgenden Umfrage beteiligten Personen beleuchtet. Anschließend wird die
Herangehensweise an die Fragenformulierung, den Aufbau sowie die Umsetzung aus politi-
scher, psychologischer und ökonometrischer Sicht betrachtet. Weiter werden aus bisherigen
Erfahrungen begründete Hypothesen aufgestellt, welche es nach der Erhebung und Analyse
der Daten im Rahmen der folgenden Masterarbeit zu diskutieren gilt. Abschließend wird
anhand deskriptiver statistischer Verfahren ein Ausblick auf die Datenauswertung gegeben.
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1. Einleitung und Abgrenzung
In Städten gibt es verschiedene Möglichkeiten, sich von A nach B zu bewegen. Die am häu-
figsten genutzten Fortbewegungsmethoden der heutigen zivilisierten Gesellschaften umfas-
sen den motorisierten Individualverkehr (MIV), den öffentlichen Verkehr (ÖV), Fußgän-
ger und Radfahrer. Im Rahmen intellektueller Entwicklung von Gesellschaften verschie-
ben sich mit der Zeit die Anteile dieser Gruppen von Fortbewegungsmethoden, sodass
ein Anpassungsbedarf an die neue Verkehrsteilnehemerzusammenstellung entsteht. Dieser
Herausforderung wird auf verschiedenen Ebenen begegnet. Zum einen auf der menschli-
chen Verhaltensebene: Wie gut kann ich die Bewegung meines Gegenübers einschätzen?
Wie reagiere ich? Des Weiteren auf der normativen Ebene: Es sind Regeln festgesetzt, die
das Optimum an Verkehrssicherheit für alle Verkehrsteilnehmer hervorbringen sollen. Der
Schauplatz des Ganzen stellt die Infrastrukturebene dar: Wer darf wo fahren? Wer hat wie
viel Platz? Wie werden Kreuzungspunkte gelöst? Alle drei Ebenen überschneiden sich und
bieten aufgrund der Veränderungen über die Zeit stetig Diskussionspotenzial in Bezug auf
die Sinnhaftigkeit des Ist-Zustandes.
Die vorliegende Arbeit beschreibt die Vorbereitungsphase für ein Projekt, welches die Her-
ausforderungen an die Verkehrssicherheit insbesondere für Radfahrer in einer städtischen
Infrastruktur untersuchen möchte. Während einer Laufzeit von drei Monaten wird eine
Online-Umfrage durchgeführt, in welcher Radfahrgewohnheiten sowie Unfallorte, als ge-
fährlich empfundene Stellen und Meinungen zur Radinfrastruktur abgefragt werden. Ziel
ist es, eine repräsentative Stichprobe an Antworten von Radfahrern zu erhalten. Im weite-
ren Verlauf des Projekts werden die Antwortdaten im Rahmen einer studentischen Master-
arbeit mithilfe verschiedener ökonometrischer Methoden ausgewertet. Auf der Grundlage
dieser Auswertung sollen anschließend Verbesserungspotenziale aufgedeckt und Vorschläge
für Unfallpräventionsmaßnahmen erbracht werden, seien diese bezogen auf die Infrastruk-
tur, das menschliche Verhalten oder normative Ansätze.
Als Untersuchungsraum wurde das Stadtgebiet der Stadt Zürich gewählt. Die Online-
Befragung umfasst den Zeitraum vom 28.09. bis 27.12.2018.
Im Nachfolgenden wird hin und wieder das Wort Velo auftreten. Dies stellt die Schweizer
Bezeichnung für Fahrrad dar.
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2. Fragestellung und Gestaltung des
Fragebogens
Zunächst gilt es, das genaue Bestreben der Befragung näher zu definieren. Dafür werden
im Folgenden die Kernfragen geklärt. Anschließend werden die einzelnen Interessen der am
Projekt Beteiligten aus deren Blickwinkel betrachtet und zusammengefasst dargestellt.
Während der letzten Jahre stieg die Zahl der Radfahrer in Zürich kontinuierlich an (Dor-
britz (2018)). Mit der Anzahl des Radverkehrsaufkommens stieg ebenso die Zahl der po-
lizeilich notierten Fahrradunfälle innerhalb der Stadt (Verkehr (2018b)). Die DAV ver-
mutet eine hohe Dunkelziffer an Fahrradunfällen. Um diesem Trend entgegen zu wirken,
engagieren sich Pro Velo Zürich und bikable.ch rege für eine Verbesserung der Radver-
kehrsinfrastruktur in der Stadt Zürich (pro-velo.ch (2018)). Die DAV begegnete der Ent-
wicklung letztes Jahr mit einer Aufklärungskampagne bezüglich gefährlicher Situationen
für Fahrradfahrer im Straßenverkehr (Verkehr (2018a)). Abgesehen von der Häufung von
Unfällen sorgen ebenso die Regelbrecher unter den Radfahrern für Missstimmung in der
Gesellschaft. Um einen geeigneten Methodenmix für die Verbesserung des Ist-Zustands
des Radfahr-Angebots in der Stadt Zürich zu erreichen, erscheint es sinnvoll, eine Analyse
durchzuführen, deren Fragen Aspekte adressiert, über die bislang nur Vermutungen, aber
keine fundierten Aussagen, angestellt werden konnten.
Die Umfrage konzentriert sich deshalb auf folgenden Fragestellungen:
• Wie hoch ist die Dunkelziffer an Fahrradunfällen in der Stadt Zürich?
• Wo passieren die meisten Fahrradunfälle?
• Wo sehen Radfahrer gefährliche Stellen in der Radweginfrastruktur und mit welcher
Begründung?
• Welche sozioökonomischen Merkmale weisen Menschen auf, die besonders viele oder
schwere Fahrradunfälle hatten im Gegensatz zu solchen, die wenige, gar keine oder
leichte Unfälle verzeichneten?
Der nächste Schritt führt zur Auswahl des Mediums für die Befragung sowie der konkre-
ten Fragen und Antwortmöglichkeiten. Um diese festlegen zu können, sollen zunächst die
Interessen der Beteiligten geklärt werden.
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2.1. Interessen der Dienstabteilung Verkehr der Stadt Zürich
2.1. Interessen der Dienstabteilung Verkehr der Stadt Zürich
Für die DAV ist es insbesondere von Bedeutung, Kenntnis über Fahrradunfälle oder Beinahe-
Unfälle zu erhalten, welche nicht in den polizeilich gemeldeten Unfällen inkludiert sind. Auf
diese Weise kann ein klareres Bild der Dunkelziffer von Fahrradunfällen sowie von bislang
zu wenig beachteten Problemstellen im Fahrradwegnetz aufgedeckt werden. Darüber hin-
aus kann das Aufdecken von Mustern innerhalb der sozioökonomischen Eigenschaften von
häufig verunfallten Radfahrern eine Grundlage für Ideen in der Unfallprävention bieten.
(B Fachexperteninterview Wernher Brucks)
2.2. Interessen der Befragten
Nach der allgemeinen Theorie des Homo oeconomicus wurzelt das Interesse daran, eine
Handlung durchzuführen, in der Erwartung, einen eigenen Nutzen daraus zu ziehen. Im
betrachteten Projekt liegt dieser Nutzen in der Mitgestaltungsmöglichkeit. Es wird davon
ausgegangen, dass die Mitgestaltung der unmittelbaren Umgebung für viele Menschen
einen zentralen Wohlfühlaspekt in ihrem Leben darstellt. Der Aufwand von zehn Minuten
Meinungsäußerung als Gegenleistung dafür, Teil der Umgestaltung eines zu verbessernden
sie ständig begleitenden Systems zu sein, kann als leicht verdientes Pay-Off betrachtet
werden und somit Anreiz zur Teilnahme geben.
Es wird davon ausgegangen, dass der Mensch im Rahmen seiner Möglichkeiten für sich
selbst nutzenmaximierend handelt. Deshalb sollen Eigenschaften, die mit negativen Folgen
assoziierbar sind, bei der Umfrage so gering wie möglich gehalten werden. Der Schutz
der Privatsphäre der Teilnehmer wird bewahrt, indem die Antworten Datenschutz gerecht
behandelt werden und dies klar kommuniziert wird. Da Fragen gestellt werden sollen, die
möglicherweise das Brechen gesetzlicher Vorschriften beinhalten, wird die Umfrage anonym
durchgeführt. Auf diese Weise sollte den Teilnehmern kein Grund zum Lügen gegeben sein.
Damit sei hier bereits ein Interesse genannt, das alle Beteiligten teilen: die Gültigkeit der
Aussagen, welche im Nachhinein zur Aussagekraft der Umfrage beiträgt. (Bereby-Meyer
und Shalvi (2015), Mummendey und Grau (2014, S. 39))
Als Teil der Mitgestaltungsmöglichkeit im weiteren Sinne kann ebenso die Option zur
Interaktion zwischen Teilnehmer und Ausführenden gesehen werden. Aus diesem Grund
bietet es sich an, mithilfe der Angabe eines E-Mail-Kontakts, einer Kommentar-Funktion
oder etwas ähnlichen, eine Rückmeldungs- oder Diskussionsplattform bereit zu stellen.
Auf diese Weise stellt das ganze Projekt kein starres Vorhaben dar, sondern es bestehen
Austauschmöglichkeiten in beide Richtungen, die das Projekt beeinflussen können.
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2. Fragestellung und Gestaltung des Fragebogens
2.3. Interessen der Bauingenieure
Im Bereich Verkehrswesen des Infrastrukturmanagements einer Stadt geht es unter anderen
um die Optimierung der Effizienz von Verkehrsströmen. Dazu zählt ebenso die Garantie
der sicheren Bestreitung eines Weges, sei dies zu Fuß, mit dem Fahrrad, mit ÖV oder
mittels MIV. Interessante Fragen sind daher, an welchen Orten gehäuft Unfälle auftraten,
welche bislang nur geringfügig oder gar nicht als potenzielle Gefahrenstellen bekannt waren
sowie inwiefern und wie oft die Radfahrenden die Infrastruktur als unfallverursachenden
oder -mitverursachenden Faktor ansahen. Die Größe der Stichprobe spielt hierbei eine
bedeutende Rolle. Je größer die Stichprobe, desto differenzierter fällt die Meinung über
die Infrastruktur aus und desto einfacher sind bedeutende Schwachstellen von weniger
schwer wiegenden abzugrenzen. Mithilfe solcher Abstufungen können nachher Prioritäten
eingestuft werden. Die persönlichen Äußerungen darüber, wie sich die Verunfallten oder
Beihnahe-Verunfallten die Situation auf der Straße wünschen würden, geben außerdem eine
Chance, sich in die Betroffenenen hineinzuversetzen, und so im besten Fall geeignete Ideen
zu kreieren, wie die entsprechenden Gefahrenpotenziale in Zukunft vermindert werden
können.
2.4. Interessen bezüglich der Auswertung
Es gibt verschiedene Arten von Umfragen. Umfragen können von einem Interviewer durch-
geführt werden, schriftlich auszufüllen oder online zu beantworten sein. Sie können an den
Erwerb eines spezifischen Produkts angehängt sein, mit einer Gewinnmöglichkeit verbun-
den sein, eine spezifische Teilnehmergruppe oder auch die Allgemeinheit ansprechen. Jede
dieser Eigenschaften, genauso wie der Aufbau, die Gestaltung und Formulierung, beein-
flussen die Antworten der Teilnehmer und sei daher genau bedacht.
Je nach Ziel der Umfrage sollte ein entsprechend nutzenmaximierender Rahmen gewählt
werden. Im vorliegenden Projekt sollen Menschen angesprochen werden, die seriös und aus
eigenem Interesse am Thema Fragen beantworten, sodass aussagekräftige Ergebnisse ent-
stehen. Umfragen sind ein häufig genutztes Analysewerkzeug der heutigen Zeit. In vielen
Bereichen zeichnet sich bereits eine gewisse Sättigung der Teilnahmebereitschaft ab. Des-
halb ist es sinnvoll, klare Anreize spezifisch für die Zielgruppe kenntlich zu machen. Der
Anreiz an einer Umfrage teilzunehmen kann materieller oder ideeller Natur sein. Entweder
gibt es eine sofortige Belohnung, wie ein Geschenk oder die Aussicht auf einen Gewinn,
oder der Teilnehmer erhofft sich mit seiner Teilnahme eine zeitlich nicht genau bestimmte
für ihn positive Wirkung bezogen auf das Thema der Umfrage. Letzterer Ansatz verlangt
Vertrauen in die ausführende Institution und wird daher umso effektiver, je angesehener
die Personen oder Institutionen hinter der Umfrage bei den potenziellen Teilnehmern sind.
Weiter können ehrliche Antworten wie in Kapitel 2.2 beschrieben am besten mit einer
anonymen Befragung erzielt werden.
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2.4. Interessen bezüglich der Auswertung
Anonymität beihnhaltet ebenso die Eigenschaft, dass im Nachhinein keine besonders kon-
kreten Aussagen dazu gemacht werden können, was für Menschen an der Umfrage teilge-
nommen haben. Deshalb ist es sinnvoll, zumindest das Alter als gesellschaftlich zuordenba-
ren Faktor zu erheben sowie umfangreich und homogen über die Umfrage zu informieren.
Je breiter die Teilnehmer einer Umfrage über das Untersuchungsgebiet und über ihre so-
ziale Zuordnung (in Bezug auf Alter, Beruf, Einkommensschicht, etc.) gestreut sind, desto
eher ergibt sich die Wahrscheinlichkeit, dass die Stichprobe repräsentativ für ihre Grund-
gesamtheit ist. Je homogener geworben wird, desto höher ist der Wiedererkennungswert
einer Umfrage, was das Weitertragen via Mund-zu-Mund-Propaganda vereinfacht.
Unterschiedliche Menschen verwenden unterschiedliche Medienkanäle. Daher empfiehlt sich
eine breite Streuung über verschiedene mediale Kanäle, wenn eine breite Verteilung inner-
halb der Gesellschaft erreicht werden soll. Die Dokumentation der genauen Zeiten des Frei-
schaltens der einzelnen Werbeinputs hilft im Nachhinein dabei, Spitzen in der zeitlichen
Anstiegskurve der Antwortzahlen korrekt zuordnen zu können.
Bei der Fragenformulierung ist darauf zu achten, dass Fragen, welche negative Reaktionen
bei den Teilnehmern auslösen könnten, relativ am Ende der Befragung gestellt werden.
Dies lohnt sich vor allem dann, wenn die Antworten der vorangegangenen Fragen den-
noch ausgewertet werden können. Bei Online-Umfragen sowie beim Interviewen ist dies
zumeist möglich. Bei schriftlichen Umfragen, welche postalisch oder auf ähnlichem Wege
retourniert werden müssen, gehen mit einer negativen Reaktion, welche zum Abbruch der
Umfrage führt, jegliche Antworten verloren. Bei mehreren Antwortmöglichkeiten ist dar-
auf zu achten, dass die Optionen nicht vertikal, sondern waagerecht angeordnet werden, da
Vertikalität oft mit einem Ranking verglichen wird und somit zur Beschönigung verleiten
kann. Außerdem ist bekannt, das Menschen gern die Mitte einer Skala ankreuzen, wenn sie
unschlüssig sind oder sich für ihr eigenes psychisches Wohl gesellschaftlich im Mittelfeld
einordnen wollen. Deshalb sollte versucht werden - insofern möglich -, die Antwortmöglich-
keiten so auszuwählen, dass dies tatsächlich zutrifft. Eine in sich schlüssige Reihenfolge der
Fragen gibt den Befragten Erinnerungshilfen, sodass sie gefühlt weniger lang zum Antwor-
ten brauchen und die Befragung insgesamt flüssiger abläuft. Es empfiehlt sich daher den
Aufbau der Befragung genau zu überlegen. Ein Aufwand beim Beantworten der Fragen ist
nicht nur das Erinnern von Ereignissen sondern ebenso die benötigte Zeit. Es bietet sich
an, den notwendigen Zeitrahmen vorweg zu nehmen, damit die Teilnehmer wissen, mit wie
viel Zeit sie zu rechnen haben. Je geringer der zeitliche Aufwand, desto höher wird in der
Regel die Bereitschaft zur Teilnahme an der Umfrage ausfallen. Daran anknüpfend ist es
sinnvoll bei Online-Umfragen wenn-dann-Funktionen zu schalten. Je nach Antworten der
Teilnehmer werden dadurch bestimmte, nicht notwendige Fragen automatisch übersprun-
gen und damit die Umfrage für den Teilnehmer sinnhaft verkürzt. (Mummendey und Grau
(2014, S. 47, 50f.), Theobald (2017, S. 65f.))
Bei schriftlich aufgezeichneten Umfragen werden gemeinhin im Anschluss zur leichteren
Auswertmöglichkeit die Daten in einen Computer eingetippt. Vorteil einer Online-Umfrage
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ist es, dass die Daten bereits digital zur Verfügung stehen. Meist verlangt die Datei lediglich
einen kritischen Blick und einige Schritte der Datensäuberung innerhalb eines Text-Editors
bis mit ihr gerechnet werden kann. Je größer die Stichprobe, desto höher gestaltet sich in der
Regel der analytische (Rechen)aufwand. Dies ist vor allem dann der Fall, wenn Antworten
nicht nur ausgewählt, sondern auch mit den eigenen Worten beantwortet werden können.
Die kreative Gestaltung der Antwortoptionen spielt eine wichtige Rolle bei einer Umfrage.
Sie kann Langeweile, und damit eventuell vorschnell gegebenen, unüberlegten Antworten,
vorbeugen. Langeweile ensteht meist dann, wenn das Design einer Befragung und vielleicht
sogar dessen Inhalt schon oft gesehen wurde. Neue Design-Inputs, die schnell und intuitiv
nutzbar sind, halten die Aufmerksamkeit aufrecht und können so Langeweile verhindern
oder im besten Fall sogar Vergnügen beim Ausfüllen bereiten. Je intuitiver und ideenreich
verspielter die Antwortmöglichkeiten gestaltet sind, desto leichter wird es in der Regel den
Teilnehmern fallen, wachsam den Fragen zu folgen und sinnhafte Antworten zu geben.
(Theobald (2017, S. 65, 93))
2.5. Zusammenfassung der Interessen
Tabelle 2.1.: Interessen der Beteiligten (eigene Darstellung)
Anliegen
DAV differenzierbare Unfallzahlen, sozioökonomische Muster
Befragte Datenschutz, Mitgestaltung
Bauingenieure
Entdecken von Mängeln, große Stichprobe,
kritisches Feedback der Nutzer
allgemein Aussagekraft
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Bei der Auswahl der verwandten Elemente in der Umsetzung der Umfrage war das Ziel die
Interessen des IBI, der DAV, der TUD sowie der Zürcher Radfahrer zu bündeln und einen
geeigneten Studienrahmen zu finden.
Die größte Herausforderung in der Vorbereitung der Umfrage verköperte die Entscheidung
für ein Umfragen-Werkzeug, welches ein intuitives und lässiges Fragenbeantworten in Be-
zug auf geografisch zuzuordnende Punkte zulassen würde. Der aus Infrastruktur-fachlicher
Sicht sinnvoll erscheinende Wunsch nach einer möglichst umfangreichen Stichprobe so-
wie dem Ziel im Nachhinein eine vielseitige Auswertung durchführen zu können, ließ die
Entscheidung schnell zugunsten einer Online-Umfrage ausfallen. Die intuitivste Art und
Weise geografische Orte anzugeben, die gefunden wurde, verkörpert das Eintragen der
Orte auf einer Karte. Verschiedene Websiten ermöglichen die Verarbeitung von Plugins
von leafletjs.com. Leafletjs.com beschreibt sich als quelloffene Bibliothek von mobiltelefon-
freundlichen interaktiven Karten und bietet Plugins für verschiedene georeferenzierte An-
wendungen an. Das Verarbeiten der Plugins in Kombination mit dem Vergleich weiterer
Vor- und Nachteile der verschiedenen Online-Umfragen-Werkzeuge stellt für einen Laien
jedoch viele Stunden von Arbeit dar. Das bislang einzige Online-Umfrage-Werkzeug, wel-
ches die Möglichkeit georeferenzierte Daten mithilfe von Klicks auf einer Karte anzugeben
bereits in ihre Antwortfunktionen aufgenommen hat, scheint die finnische Website Map-
tionnaire zu sein. Maptionnaire hat darüber hinaus ein sehr klares, übersichtliches Design
und stellt ein Reihe günstiger Differenzierungsfunktionen1 für die Erstellung von Antwort-
möglichkeiten zur Verfügung. Der Leiter der DAV, Wernher Brucks, erklärte sich aufgrund
der ansprechenden Eigenschaften von Maptionnaire bereit, die Kosten von 1350 € für die
Nutzung der Website für drei Monate zu tragen. Damit war die Entscheidung bezüglich
der Umfrage-Plattform geklärt.
Um eine Online-Umfrage zu bewerben, muss der Link den potenziellen Teilnehmern mög-
lichst simpel zugänglich gemacht werden. Das Ziel ist, eine breite Masse an Radfahrern zu
erreichen. Deshalb werden sowohl gedruckte als auch digitale Medien genutzt. Es sollten
verschiedene Online-Kanäle gefunden werden, die sowohl Themen zum Radfahren als auch
1wie zum Beispiel Schieberegler, Radiobuttons, Checkboxen, wenn-dann-Funktionen, das Einfügen von
Videos und Bildern, die Abfrage von Zahlen oder Text
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andere aktuelle Themen zur Stadt Zürich verbreiten, sowie Flyer gedruckt und in Fahr-
radläden verteilt werden. Insgesamt wurden 54 Fahradläden innerhalb und in der nahen
Peripherie des Stadtgebiets von Zürich mit Flyern bestückt. Online erklärten sich Pro Velo,
Velo Plus sowie bikeable.ch bereit, Beiträge über die Umfrage via ihrer Facebook-Kanäle zu
veröffentlichen. Zudem wurde ein Inserat auf RonOrp geschaltet. Auf dieser Internetseite
werden verschiedene Neuigkeiten rund um die Stadt Zürich mitgeteilt und diskutiert. Ein
paar Tage nach der Veröffentlichung des Inserats wählte RonOrp das Inserat für seinen
Newsletter aus, welcher per E-Mail an RonOrp-Nutzer versandt wird. Als weiteres Oﬄine-
Medium dient das am 30.11.2018 erscheinende Velojournal2. Hier wird ein im Rahmen der
Arbeit verfasster Artikel zur Umfrage veröffentlicht.
Der zeitliche Rahmen der Umfrage wurde zum einen an die Daten angepasst, die mit den
Möglichkeiten zur Bewerbung der Umfrage in Zusammenhang standen. Zum anderen sollte
die Umfrage möglichst noch während des warmen, sonnigen Wetters in Zürich starten, da
viele Menschen bekanntlich vor allem während der warmen Monate Radfahren (Dorbritz
und Wirz (2018)). Die letzte Velobörse des Jahres 2018 diente am 29.09. als Auftakt für
die Umfrage. Auf ihr wurden die ersten Flyer verteilt. Mit dem geplanten Erscheinungsda-
tum des Velojournals vom 30.11. und der Überlegung, dass den potenziellen Teilnehmern
genügend Zeit eingeräumt werden sollte, um sich für eine Teilnahme an der Umfrage zu
entscheiden, ergab sich eine Dauer von drei Monaten für die Online-Schaltung.
Abbildung 3.1.: Gedruckte und digitale Werbemedien (eigene Darstellung)
Im Folgenden erklärt Kapitel 3.1 zunächst die psychologischen Überlegungen (vor allem in
Bezug auf die Zielgruppe), welche Einfluss auf die Bewerbung der Umfrage sowie auf die ge-
nerelle Durchführung des Projekts ausübten. Anschließend nimmt Kapitel 3.2 kurz Stellung
zur politischen Bedeutsamkeit des Projekts. Kapitel 3.3 beschäftigt sich mit Eckpunkten,
denen im Hinblick auf die nachfolgende Auswertung ein besonderes Augenmerk geschenkt
wurde. Abschließend fasst Kapitel 3.4 die endgültige Auswahl der Fragen zusammen.
2Das Velojournal erscheint zweimonatlich in einem Umfang von 22 000 Exemplaren und stellt laut eigenen
Angaben die „meistverbreiteste Schweizer Zweiradfachzeitschrift“ dar.
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Um das Vertrauen für einen Datenschutz gerechten Umgang mit den Daten von potenziellen
Teilnehmern zu gewinnen sowie einen ideellen Anreiz zur Teilnahme zu kreieren, wurde der
Link zur Umfrage über eine ETHZ-Internetadresse auf Maptionnaire umgeleitet. Dies hat
darüber hinaus den Vorteil, dass die Adresse kurz und passend zum Thema gewählt werden
konnte. Eine prägnante Adresse kann leichter erinnert werden und ist daher einfacher
händisch einzutippen, falls dies gewünscht wird.
Tabelle 3.1.: Internetadressen zur Umfrage im Vergleich (eigene Darstellung)
Maptionnaire ETH
app.maptionnaire.com/de/4787 ibi.ethz.ch/velo
Zur weiteren Zusicherung eines seriösen Umgangs mit den Antwortdaten wurde in allen
Werbebeiträgen auf die Unterstützung durch die ETHZ und die DAV hingewiesen sowie
deren Logos auf den Flyern abgedruckt (siehe Abbildung 3.2).
Abbildung 3.2.: Flyer (eigene Darstellung, Bildquelle: Pro Velo Zürich)
Das Wort “Danke” neben dem Cursor-Symbol auf den Flyern soll die Botschaft der Dank-
barkeit für die Mithilfe überbringen, für den Fall, dass der Klick auf die Website getätigt
wird. Die Bedankung stellt dabei ein positives vorangehendes Feedback dar, welches einen
Anreiz zur Teilnahme schaffen soll. Das Cursor-Symbol schafft eine visuelle klare gedankli-
che Brücke zum Online-Charakter der Umfrage. Die Unterstützung durch eine international
renommierte Hochschule verleiht einem Projekt eine gewisse Wichtigkeit und der Mensch
fühlt sich gemeinhin zu Taten hingezogen, die eine Wirkung nach sich ziehen, auf welche er
im Nachhinein meint stolz sein zu können, beziehungsweise die ihm einen positien Nutzen
bringen. Die weitere Förderung durch die DAV vermittelt die Botschaft, dass die theoreti-
sche wissenschaftliche Arbeit in direktem Zusammenhang mit der Praxis steht und somit
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zu direkten Ergebnissen führen kann. Auch dies kann Vertrauen in das Projekt auslösen
und einen Anreiz für die Teilnahme darstellen. Darüber hinaus verleiht die Erwähnung al-
ler hauptsächlich am Projekt mitwirkenden Institutionen diesem eine gewisse Transparenz,
was gemeinhin positiv entgegen genommen wird.
Der Titel “Velosicherheit” gibt die wörtliche Referenz zu einem ungefährlichen Radweg-
system. Das Hintergrundbild, welches Zürich und ein Fahrrad zeigt, überbringt visuell die
Botschaft, um was es geht. Es werden Verkehrsteilnehmer in der Stadt Zürich angespro-
chen, die ihre Meinung zum Radwegsystem in Zürich äußern wollen. Der QR-Code bietet
für diejenigen, die diesen Weg bevorzugen, eine zügige Variante via Smartphone auf die
Umfrage zuzugreifen.
Wie nun mehrfach erwähnt, wird bei der Werbung das Augenmerk auf ein ideelles Anreiz-
setzen sowie auf einen möglichst geringen Aufwand beim Zugriff auf die Umfrage gesetzt.
Dies ist ein Grund, warum auf das Incentive einer Gewinnchance verzichtet wird. Gewinn-
chancen steigern für viele Menschen den Anreiz an einer Umfrage teilzunehmen. Sie können
allerdings ebenfalls den einzigen Anreiz zur Teilnahme darstellen und folglich zu unseriösen
Antworten beziehungsweise einer verzerrten Stichprobe führen. (Letzteres wäre meist dann
der Fall, wenn hauptsächlich Menschen antworten würden, die spezifisch am zu gewinnen-
den Produkt interessiert sind und nicht am eigentlichen Umfrageninhalt.) Darüber hinaus
soll die Umfrage anonym ablaufen. Die Allokation von Geschenken hätte die Notwendigkeit
einer Adressabfrage mit sich gebracht.
Mit circa zehn Minuten (Mittelwert, welcher mithilfe von Testpersonen im Vorhinein aus-
gelotet wurde) stellt die Umfrage eine vergleichsweise kurze Umfrage für eine wissenschaft-
liche Studie dar. In den Werbebeiträgen auf Facebook sowie RonOrp und im Gespräch
mit den Fahrradladenbesitzern wurde die ungefähre zeitliche Inanspruchnahme mitgeteilt.
Außerdem enthielten die Formulierungen den Fakt, dass die Daten im Rahmen einer stu-
dentischen Masterarbeit ausgewertet werden. Wenn die Unterstützung wissenschaftlicher
Arbeiten dem potenziellen Teilnehmer am Herzen liegt, kann dies ebenfalls einen Anreiz
darstellen. Die Community der Radfahrer begegnet sich in verschiedenen Kontexten in der
Stadt Zürich. Es wurde beobachtet, dass sich die Information über die Befragung über
unterschiedliche Ecken herumsprach. Abbildung 3.3 veranschaulicht die drei verschiedenen
Arten medialer Kanäle, die genutzt wurden.
In den Fahrradläden sowie im Velojournal-Artikel wurde außerdem die Information mit-
gegeben, wie lange die Umfrage noch online sein wird. Nach einer gewissen bereits ver-
strichenen Dauer der Laufzeit einer Umfrage, ist es ratsam, klar zu kommunizieren, wie
lange noch die Möglichkeit zum Anworten besteht. Andernfalls wird der Verlust potenzi-
eller Teilnehmer aufgrund fehlender Information riskiert. Personen könnten vermuten, die
Umfrage sei bereits terminiert, wenn Bekannte sie bereits Wochen vorher ausgefüllt haben.
Klare Angaben verhelfen Personen hierbei zu eindeutigen Entscheidungen.
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Abbildung 3.3.: Medienkanäle (eigene Darstellung, Bildquellen: flaticon.com 2018,
spreadshirtmedia.net 2018, clipartlogo.com 2018)
Alle in diesem Kapitel genannten Punkte wurden, wie in Kapitel 2.4 näher erläutert, entpre-
chend gewählt, um die Attraktivität der Umfrage so groß wie adäquat möglich zu gestalten.
Die Umfrage beginnt mit der zielgruppengerechten Ansprache „Sehr geehrte(r) Velofah-
rer(in)“. Die Einleitung verschafft dem Teilnehmer eine Vorstellung darüber, worum es
in der Befragung geht. Dabei wird hauptsächlich auf die Unfalldaten hingewiesen und
weniger auf die ebenfalls in der Befragung enthaltenen Fragen zu sozio-ökonomischen Be-
sonderheiten der Personen. Die Entscheidung für diese Herangehensweise begründet sich
in der Tatsache, dass vermutet wird, dass Teilnehmer in der Regel lieber allgemeine Infor-
mationen preisgeben als solche, die sich auf ihre Person beziehen. Es soll damit verhindert
werden, dass die Personen nach dem Lesen der Einleitung abspringen. Im letzten Satz wird
zudem versichert, dass die Umfrage anonym ist und die Daten lediglich zu Zwecken der
analytischen Auswertung genutzt werden. Ein weiterer Aspekt, der Abbrüche nachweislich
verhindern kann, stellt das Vorhandensein einer Fortschrittsanzeige dar (Theobald (2017,
S. 107f.)). Eine solche ist bei Maptionnaire als festgelegter Bestandteil im Design verankert.
Bei der Fragengestaltung wurde darauf geachtet, dass bei der Beantwortung der Antwort-
typ variiert. Die verwendeten Artworttypen äußern sich in Gestalt der folgenden Darstel-
lung des Antwortelements:
• Nummernfeld
• Textfeld
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• Radiobuttons
• Checkboxen
• tabellarisch angeordnete Radiobuttons
• Schieberegler
• auf einer Karte zu setzende Marker
Zudem wurden erklärende Elemente, wie kurze erläuternde Texte, ein Bild und ein Video
eingefügt, um entweder den Inhalt der Frage klarer zu veranschaulichen oder die Art der
Antwortmöglichkeit unmissverständlich darzustellen.
Die vielfältige Gestaltung der Antworten hat zum Ziel, zum Spaß beim Ausfüllen der
Umfrage beizutragen sowie Langeweile während des Antwortens vorzubeugen. Dahinter
steckt die Vermutung, dass ein wacher Teilnehmer den größten und schnellsten Zugang
zu Antworten aus seinem Erinnerungsvermögen herstellen kann. Außerdem soll verhindert
werden, dass Teilnehmer die Umfrage abbrechen, weil ihnen das Format nicht zusagt.
Antwortmöglichkeiten, die mit einem Ranking verglichen werden könnten, wurden hori-
zontal angeordnet, um ein geschöntes Antworten möglichst zu verhindern (siehe Anhang A
1/12 und 2/12). Lediglich bei Fragen, bei denen dies aufgrund der Anzahl an Antwortmög-
lichkeiten zu Unübersichtlichkeit führen würde (siehe Anhang A 3/12), wurde eine vertikale
Anordnung präferiert.
Fragen, die sich auf das Befolgen von Normen beziehen, bringen meist einen unschönen
Beigeschmack mit sich. Obwohl in Kapitel 2.4 erklärt wurde, dass Fragen, die Potenzial
für negative Reaktionen in sich tragen, am Schluss einer Umfrage gestellt werden sollten,
wurde sich hier bei den Fragen über das Tragen eines Fahrradhelms, das Musikhören sowie
Müdigkeit und Alkoholeinfluss auf dem Fahrrad für einen Kompromiss zugunsten eines
fließenden Aufbaus entschieden. So stehen die Fragen mit der Position fünf ungefähr in
der Mitte der gesamten Befragung, allerdings bewusst am Ende der ihnen thematisch
ähnlichen Fragen. Der Fragenblock knüpft an das vorangegangene Thema der Vorlieben
und Angewohnheiten auf dem Fahrrad an und erlaubt so einen angenehmen Verlauf des
Beantwortens. Die nachfolgenden Fragen beziehen sich nicht mehr auf die Frage nach dem
„Wie“, sondern vielmehr auf das „Wo“.
Der letzte Fragenblock der Umfrage verlangt das Erklären einer Methode, damit diese im
Anschluss bewertet werden kann. Für die Erklärung wird ein kurzer Text, ein veranschau-
lichendes Bild sowie ein Video genutzt. Das Video wird hier an den Schluss der Darstellung
gegliedert. Dies gibt dem Teilnehmer die Chance das Video zu überspringen, falls ihm das
Thema bereits klar genug erscheint und er keine zusätzliche Zeit mit dem Anschauen eines
Videos verbringen möchte. Andernfalls repräsentiert das Video eine prägnante Veranschau-
lichung der Methode und hilft, die Methode besser zu verstehen oder gar mit Bekannten
im Nachhinein zu diskutieren.
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Nachdem die letzte Frage beantwortet ist, erscheint eine Danksagung, an deren Schluss
ein E-Mail-Kontakt angegeben wird. Der Dank verleiht der Befragung einen freundlichen
Abschluss und mit der Kontaktadresse wird denen, die weitere Informationen geben oder
erfragen möchten, die Chance zur Kommunikation mit den Verantwortlichen hinter der
Umfrage ermöglicht. (Theobald (2017, S. 66, 97f.))
3.2. Politische Betrachtung
Das Ziel der Befragung stellt unter anderem dar, Aussagen über psychologische Aspekte
wie Wahrnehmung, Orientierung und Selbsteinschätzung der Teilnehmer zu tätigen. Da die
genannten Aspekte Themen berühren, die oft Anlass zu emotionsgeladenen Diskussionen
darstellen, sollte bei der Auswertung und Berichterstattung auf eine sensible Formulierung
dieser Ergebnisse geachtet werden. Die Masterarbeit zielt darauf ab, Analysen durchzufüh-
ren, die helfen sollen, bislang unausgeschöpfte Potenziale in der Prävention von Unfällen
im Straßenverkehr aufzudecken und im besten Fall anschließend geeignete Maßnahmen in
Angriff zu nehmen. Es ist wichtig, diese Bestrebungen unmissverständlich zu kommunizie-
ren.
3.3. Ökonometrische Betrachtung
Um eine möglichst repräsentative Stichprobe von Radfahrern in Zürich zu erlangern, wird
versucht Radfahrer aus jedem Kreis3 der Stadt anzusprechen. Über die Online-Kanäle sowie
über das Velojournal wird die Allgemeinheit erreicht. Es kann im Vorhinein keine Aussage
darüber getroffen werden, in welchem Kreis die Personen zu Hause sind. Im Nachhinein
kann eventuell anhand der Pendelstrecken erahnt werden, woher einige Personen regelmäßig
anreisen. Bei der Verteilung von Flyern wurde jedoch darauf geachtet, das Stadtgebiet
möglichst weitreichend abzudecken.
Die Flyer wurden je nach Vorhandensein von Fahrradläden möglichst gleichmäßig in und an
den Grenzen von Zürich verteilt. In der untenstehenden Abbildung sind mit roten Punkten
die mit Flyern bestückten Fahrradläden eingezeichnet. Die rot eingefärbte Fläche um die
Fahrradläden herum stellt jeweils einen Umkreis von zwei Kilometern um den jeweiligen
Laden herum dar. Diese Darstellung stellt vereinfacht die angenommene Reichweite der
Informationsverbreitung mithilfe der Flyer dar. Die blau eingefärbte Fläche bildet das
Stadtgebiet von Zürich ab. Die reale Verbreitung ist stark abhängig vom tatsächlichen
Weitertragen der Information durch die jeweiligen Ladenbesitzer und -angestellten. Es
gab sehr interessierte Ladenbesitzer, die reges Interesse an der Umfrage zeigten und die
Verbreitung aktiv unterstützten. Teilweise wollten sie selbstständig an verunfallte Kunden
3Zürich unterteilt sich in 12 verschiedene Stadtteile. Diese werden als Kreise bezeichnet.
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herantreten und ihnen die Umfrage nahelegen. Andere Geschäftsinhaber zeigten wenig
Interesse oder standen der Befragung kritisch gegenüber.
Abbildung 3.4.: Verteilte Flyer in der Stadt Zürich (eigene Darstellung in QGIS)
Maptionnaire bietet die Möglichkeit, die georeferenzierten Daten als csv- sowie als shp-
Dateien herunterzuladen. Die csv-Datei muss zunächst in einem Text-Editor gesäubert
werden, damit mit ihr gerechnet werden kann. Dabei werden die Daten in ein Format ge-
bracht, in welchem jeder Wert eindeutig seinen zugehörigen Nachbarn zugeordnet werden
kann. Für die vorliegende Arbeit wird dafür Sublime Text verwendet. Die Daten werden
gesäubert und anschließend als Datenpaket in die Programmiersprache R eingelesen. R ist
eine frei zugängliche Software, welche für statistische Berechnungen und deren Darstellun-
gen spezifiziert wurde. In der shp-Datei (auch Shapefile genannt) sind die auf der Karte
eingezeichneten Punkte bezüglich Unfallorten, gefährlichen Stellen sowie die Pendelstre-
cken georeferenziert abgelegt. Die Schwierigkeit bei der Auswertung der Pendelstrecken
manifestiert sich darin, dass diese auf Maptionnaire mithilfe von Strichen auf der Kar-
te eingezeichnet werden. Es werden daher keine genauen Routen in Erfahrung gebracht,
sondern vor allem Anfangs- und Endpunkte. (Falls die Teilnehmer die Funktion genutzt
haben, sind ebenfalls Eckpunkte auf den Strecken zu erkennen.)
Vorgegebene, zur Selektion bereitstehende Antwortmöglichkeiten sind eindeutig und ver-
gleichsweise einfach auszuwerten. Das gleiche gilt für numerische Antworten sowie für ge-
oreferenzierte Punkte. Antwortoptionen, die es erlauben eine individuellere Antwort zu
kreieren, wie zum Beispiel einen Text zu verfassen, erfordern einen höheren Aufwand in
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der statistischen Auswertung. Grund dafür ist die Tatsache, dass sie schwieriger in Klassen
eingeteilt werden können. Mithilfe von Text Mining Methoden können Klassen erdacht und
ihre Zuordnung anschließend mithilfe eines Programmcodes ausgeführt werden. Außerdem
kann die Ausführlichkeit der Antworten anhand der Zeichenanzahl gemessen und als dif-
ferenzierendes Merkmal für die Personen verwandt werden. Ein Ausschließen von Fehlern
sowie ein übergreifendes Verständnis der Antworten erfodert jedoch darüber hinaus ein
Anschauen einzelner Texte.
3.4. Auswahl der Fragen
Die Umfrage untergliedert sich in zwölf Abschnitte. Zwei davon (7/12 und 10/12) werden
nur dann angezeigt, wenn eine Frage am Schluss des vorhergehenden Blocks den Anlass
dazu gibt. Andernfalls werden sie der Sinnhaftigkeit und Effizienz halber nicht für den
Teilnehmer sichtbar. Die Abschnitte haben folgende Überschriften:
1/12 Velofahrpraxis
2/12 Autofahrpraxis
3/12 Distanzen mit dem Velo
4/12 Velonutzung
5/12 Gewohnheiten auf dem Velo
6/12 Wohnsitz
7/12 Pendeln mit dem Velo
8/12 Pendelstrecke
9/12 Velounfälle
10/12 Veloinfrastruktur in der Stadt Zürich
11/12 Velounfälle in der Stadt Zürich
12/12 Maßnahmen gegen Velounfälle
Zur gesellschaftlichen Einordnung wird im ersten Punkt das Alter abgefragt. Anschließend
wird die Art des Fahrrads, die Häufigkeit des Radfahrens, das Alter des Radfahrenlernens,
der Besitz eines Führerscheins sowie die Einordung des Radfahrens in den Kategorien
„Freizeitgefährt“, „Transportmitel“ oder „beides“ erfragt. Alle diese Merkmale helfen in der
späteren Auswertung, die Personen verschiedenen Klassen zu zu ordnen innerhalb und
zwischen denen anschließend nach Mustern gesucht werden kann.
Punkt 2/12 erfragt die Intensivität der Autofahrpraxis. Diese Frage soll Aufschluss darüber
geben, ob Fahrradunfälle, die mit der Beteiligung eines Autos geschahen, mit der Absenz
15
3. Aufbau und Zusammenstellung des Fragebogens
oder einer geringen Autofahrpraxis der Radfahrenden in Verbindung gebracht werden kön-
nen. Interessant ist diese Frage vor allem unter dem Aspekt des Eigen- oder Fremdver-
schulden des Unfalls, welcher unter Punkt 11/12 abgefragt wird.
3/12 fragt nach den Entfernungen, die üblicherweise mit dem Fahrrad zurückgelegt wer-
den. Wochenendtage werden hierbei von Wochentagen differenziert. Es ist anzunehmen,
dass sich die Orte, die am Wochende angefahren werden, von denen unter der Woche
unterscheiden. Deshalb wird hier zwischen diesen beiden Kategorien unterschieden.
Der vierte Abschnitt bringt in Erfahrung für welche Wegstrecken (Arbeit/ Freizeit/ Ausbil-
dung/ Einkauf) das Fahrrad genutzt wird. Dabei werden komplette Wege und Teilstrecken
unterschieden. Außerdem werden Präferenzen zu Wetter-, Licht- und Verkehrsverhältnissen
abgefragt. Dies gibt eine weitere Eingliederungsmöglichkeit der Teilnehmer in differenzierte
Klassen.
5/12 ersucht die Teilnehmern sich selbst in Bezug auf ihre Fahrtauglichkeit auf dem Fahrrad
einschätzen, wenn sie müde oder alkoholisiert sind. Des Weiteren wird nach der Nutzung des
Smartphones zur Navigation, nach dem Musikhören auf dem Fahrrad und nach dem Tragen
eines Fahrradhelms gefragt. Alle diese Fragen bergen Argumentationsstoff für verschiedene
Theorien in Bezug auf Ablenkung, Sicherheitsgefühl, Orientierung sowie dem Vermögen
sich selbst adäquat einzuschätzen zu können.
In den Fragen 6/12 bis 8/12 wird nach dem Wohnort und nach Pendelstrecken gefragt.
Im Falle, dass diese Fragen rege Antworten der Teilnehmer erhalten, kann im Anschluss
ausgelotet werden, wo Personen, die nicht in Zürich heimisch sind, viel mit dem Fahrrad
pendeln. Auf diesen Strecken würde es Sinn machen, günstige Fahrradstrecken genauer aus-
zuschildern oder gar Fahrradschnellstrecken zu planen, falls die Daten einen Bedarf dafür
erkennen lassen. Das Ziel dabei stellt dar, den Straßenverkehr für alle Verkehrsteilnehmer
so effizient wie möglich zu gestalten.
Die Punkte 9/12 bis 11/12 erörtern das Thema der Fahrradunfälle. Es wird zunächst nach
Häufigkeiten und als gefährlich empfundenen Stellen gefragt und im Anschluss nach Un-
fallorten. Um so viele Unfallorte wie möglich in Erfahrung zu bringen, wird nicht nur nach
eigenen Unfällen gefragt, sondern ebenso nach solchen, die beobachtet wurden oder beinahe
passiert wären. Die Angabe eines Ortes löst ein Pop-up aus, welches nach dem Unfallher-
gang beziehungsweise der gefährlichen Eigenschaft der Stelle fragt. Bei eigenen Unfällen
werden verschiedene Details zum Unfall erfragt: die Art (Sturz oder Kollision), der Ablauf,
die Schwere, die Schuldfrage, ob es polizeilich gemeldet wurde sowie das Verhalten vor
und nach dem Unfall. Zur Beschreibung des Ablaufs vom Unfall wird den Teilnehmern
ein Textfeld zur Verfügung gestellt. Bei der Abfrage der Anzahl der eigenen Fahrradun-
fälle wird zusätzlich nach der Anzahl Mountainbikestürze gefragt. Bekanntlich gehört das
gelegentliche Stürzen beim sportlichen Mountainbikefahren oftmals zum Tagesablauf. Da
diese Art von Stürzen nicht Inhalt der vorliegenden Arbeit sein soll, wird mithilfe einer
separaten Abfrage die Möglichkeit geschaffen, die Mountainbikestürze bei der Auswertung
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ausklammern zu können. Darüber hinaus sind vor allem Stürze innerhalb der Stadt Zürich
für die Studie interessant. Aus diesem Grund wird diesbezüglich ebenso eine zusätzliche
Frage gestellt.
Der letzte Fragenblock bezieht sich auf den Dutch Reach. Der Dutch Reach ist eine nieder-
ländische Präventionsmaßnahme, um Unfälle zu verhindern, die durch das unvorsichtige
Öffnen einer Wagentür verschuldet werden.
Abbildung 3.5.: Dutch Reach (sfbike.org 2018, eigenständig ins Deutsche übersetzt)
Alle vorangegangenen Fragen der Umfrage sind allgemeiner Natur. Diese Frage richtet sich
im Gegensatz dazu spezifisch an einen Maßnahmenvorschlag. Die Entscheidung für die-
se Frage wurzelt in den Ergebnissen einer kürzlich beendeten Masterarbeit zum Thema
Fahrradkollisionen. Eine der vergleichsweise häufig auftretenden Hauptursachen von Fahr-
radkollisionen in der Stadt Zürich während der letzten fünf Jahre stellt die Kollision mit
einer offenen Wagentür dar. Mit einem Anteil von 7,8 % an Getöteten oder Schwerverletz-
ten äußern sich bei dieser Art Unfall relativ schwere Folgen.
Beim Betrachten der häufigsten Hauptunfallursachen von Fahrradkollsionen fiel auf, dass
für jeweilige Verbesserungsansätze nahezu immer umfassende Überlegungen und Abwä-
gungen von Maßnahmen auf verschiedenen Ebenen ratsam sind. Für Kollisionen aufgrund
unvorsichtig geöffneter Wagentüren könnte jedoch möglicherweise mithilfe der Implemen-
tierung einer simplen Methode, die zur Steigerung der gegenseitigen Wahrnehmung der
Verkehrsteilnehmer beiträgt, rasch die Zahl der Unfälle eingedämmt werden. Einerseits
bietet die Umfrage die Chance über die Praxis einer solchen Methode in einem anderen
Land zu informieren. Andererseits kann mit ihrer Hilfe die Meinung zu dieser Maßnahme
zumindest von einem kleinen Prozentsatz der Zürcher Verkehrsteilnehmer ausgelotet und
kritisches Feedback zum Thema gesammelt werden. Das Thema dieses Fragenblocks kann
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als Maßnahmenvorschlag oder als „vom Thema abweichend“ interpretiert werden. Deshalb
wurde sich für eine Platzierung am Ende der Umfrage entschieden. (Hofstetter 2018, S. 3,
28)
Die Antwortmöglichkeiten entstanden aus dem Verständnis der Lehre der Verkehrspycho-
logie und -ökonometrie heraus sowie aus Anregungen von Dr. Clemens Kielhauser, Dr.
Wernher Brucks sowie von 29 Testpersonen des Fragebogens. Das Ziel war es, eine öko-
nometrisch und psychologisch sinnhafte Einteilung von Antwortkategorien zu finden sowie
den Befragten die Chance für möglichst genau zutreffende Antworten zu geben. Als Test-
personen stellten sich Angestellte des IBI sowie Kollegen und Angehörige zur Verfügung.
Für eine sinnhafte Einteilung der Distanzen in Kilometerkategorien wurde die Anlehnung
an eine logarithmische Skala gewählt. Als Berechnungsgrundlage diente die Renard-Serie
R10/3. Anfangs- und Endkategorie weichen von der Serie ab, da keine extrem kleine oder
besonders große Kategorie entstehen sollte.
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4. Hypothesen
Nachdem die Fragen ausformuliert sind, sollen nun Hypothesen darüber aufgestellt wer-
den, was die Auswertung der Daten ergeben könnte. In der Masterarbeit gilt es nachher
diese Hypothesen zu be- oder widerlegen. Als Grundlage der Hypothesen dienen bisher
gewonnene Erfahrungen aus der Verkehrswirtschaft.
1 Die Anzahl nicht polizeilich gemeldeter Fahrradunfälle ist deutlich höher als die Anzahl
gemeldeter Fahrradunfälle.
Diese Vermutung wurzelt in der Tatsache, dass es bei Unfällen nicht unbedingt notwendig
ist, die Polizei zu verständigen. Andere wichtige Adressaten stellen die Versicherung oder
die medizinische Versorgung dar. Ein großer Prozentsatz der registrierten Unfälle sind dar-
über hinaus Selbstunfälle (Verkehr 2018b). Es ist davon auszugehen, dass Selbstverunfallte
nur unter bestimmten Gegebenheiten, wie Hilfsbedürftigkeit, Klärung von Schuldfragen
oder Rechtslagen oder ähnlichen, die Polizei verständigen.
2 Gefährliche Stellen im Fahrradwegnetz werden oft mit Unklarheiten in der Wegführung
für Radfahrer in Zusammenhang gebracht.
Diese Hypothese wurzelt im Wissen um bestehende Lücken im Radwegnetz in Zürich. Es
gibt vielfach Orte, an denen der Radweg aufhört und etwas weiter auf der Strecke wieder
beginnt sowie Straßen ohne Radweg. Ein häufig genannter Grund dafür ist, dass aufgrund
des steigenden Radverkehrs über die Jahre mehr Radwege auf den Straßen installiert wur-
den, jedoch einige Straßen Konflikte in Bezug auf Vorschriften zur Breite von Fuß-, Rad-
und MIV-Streifen vorweisen. Die Schwierigkeit liegt in der Planung effizienter Radwege bei
gleichzeitiger Respektierung aller anderen Anforderungen, die die Gesellschaft im einzelnen
an die Infrastruktur stellt. Um das Ziel durchgehender Radwegführung zumindest an eigen
Orten zu erreichen, entstanden ebenso umstrittene Radwegführungen (Blum 2018).
3 Eine hohe selbst eingeschätzte Radfahrtauglichkeit bei Müdigkeit und/oder unter Al-
koholeinfluss korrelliert mit der Angabe, dass das Fahrrad als Freizeitgefährt oder
sowohl Freizeitgefährt als auch Transportmittel angesehen wird.
Freizeit beschreibt die Zeit in der die Menschen, Dinge tun, die ihnen Freude bereiten.
Hypothese 3 spiegelt die allgemeine Annahme wieder, dass je mehr Freude und je mehr
Übung mit Spaß in eine Tätigkeit gesteckt werden, sich eine desto steilere Lernkurve ergibt
(Hasselhorn und Gold 2009, S. 103ff.). Es ist also zu vermuten, dass Menschen, die in ihrer
Freizeit Radfahren, über mehr Skills verfügen, also solche die das Fahrrad ausschließlich
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zum Transport verwenden. Dazu kommt, dass Transportwege häufig die gleichen Wege
zur gleichen Tageszeit darstellen (Arbeit, Schule, etc.). Währenddessen Freizeitwege doch
häufiger variieren. Somit sind Freizeitradfahrer im Vergleich mit mehr neuen Reizen kon-
frontiert, welche zum Aufbau von Fertigkeiten beitragen. Je ausgefeilter die eigenen Fähig-
keiten sind, desto eher sollte jemand in der Lage sein, anspruchsvolle Situationen souverän
zu meistern. Deshalb wird davon ausgegangen, dass sich Personen mit der Tendenz zum
Freizeitradfahrer fahrtauglicher unter Müdigkeit oder Alkoholeinfluss fühlen als andere.
4 Häufig verunfallte Personen legen zumeist kurze Wegstrecken mit dem Fahrrad zurück
oder fahren selten Rad.
Diese Annahme bezieht sich, ähnlich wie in Hypothese 3 auf die Vermutung, dass vermehrte
Übung in einer Tätigkeit zur besseren Fertigkeit in deren Ausführung führt.
5 Bei einem hohen Anteil der Unfälle mit Eigenverschulden des Radfahrers, bei dem ein
Auto beteiligt war, besitzt der Radfahrer keine oder eine geringe Autofahrpraxis.
Bei dieser Hypothese wird davon ausgegangen, dass ein Radfahrer, der wenig oder keine
Autofahrpraxis besitzt, weniger gut in der Lage ist, sich in einen Autofahrer und dessen
Sicht auf die Straße hineinzuversetzen. Der umgekehrte Fall sowie Wahrnehmungsunter-
schiede zwischen Motorrad-und-Auto-Fahrern und reinen Autofahrern ist bereits in Studien
untersucht wurden (Rogé u. a. (2017, S. 93)).
6 Radfahrende, die meist einen Fahrradhelm tragen, haben tendenziell mehr Unfälle als
Radfahrende, welche in der Regel keinen oder selten einen Helm tragen.
Hypothese 6 nimmt Bezug auf die Vermutung, dass das Tragen eines Helms zu einem höhe-
ren Sicherheitsgefühl und somit zu einem risikohafteren Verhalten im Straßenverkehr führt.
Diese Annahme wurde bereits mit verscheidensten Herangehensweisen versucht nachzuwei-
sen. Bislang gab es allerdings keine Ergebnisse, die eindeutig nachwiesen oder widerlegten,
dass das Tragen eines Helms positiv mit risikohaftem Verhalten mit dem Fahrrad in Zu-
sammenhang steht. (Esmaeilikia u. a. (2019))
7 Verunfallte, die einen Fahrradhelm tragen, fahren mit einem höheren Prozentsatz nach
dem Unfall weniger mit dem Rad als solche, die keinen oder selten einen Fahrradhelm
tragen.
Diese Annahme wurzelt in der Feststellung einer Studie, dass sich das Tragen eines Helms
zum Teil in Verbindung bringen lässt mit einem Unsicherheitsgefühl auf dem Fahrrad im
Straßenverkehr (Fyhri, Bjørnskau und Backer-Grøndahl (2012)). Aus diesem Grund wird
angenommen, dass, wenn sich das Unsicherheitsgefühl durch einen Unfall bestätigt, die
persönliche Konsequenz daraus ein weniger häufiges Radfahren darstellt.
8 Häufig verunfallte Personen haben eine höhere Vorliebe zum Musikhören auf dem Fahr-
rad als solche Radfahrer, die seltener verunfallen.
Anlass für diese Hypothese geben vorangegangene Studien, die nachweisen, dass Tätigkei-
ten wie Musik hören, das Smartphone bedienen, telefonieren oder sich unterhalten zu einem
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weniger sicheren Fahrverhalten führen (Terzano (2013); Waard, Lewis-Evans u. a. (2014)).
Die auditive sowie visuelle Beeinträchtigung durch das Ausführen sekundärer Tätigkeiten
wurde in einigen Studien nachgewiesen. Der direkte Einfluss auf eine dadurch höhere Ge-
fahrenexposition konnte allerdings nicht in jeder Studie nachgewiesen werden. Grund dafür
sind Kompensationsstrategien, die es erfahrenen Radfahrern zu ermöglichen scheinen, eine
dennoch sichere Fahrweise an den Tag zu legen. (Ahlstrom u. a. (2016); Waard, Edlinger
und Brookhuis (2011))
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Für den folgenden Ausblick auf die Auswertung der Antworten wurden alle Antwortdaten
vom Beginn der Umfrage bis einschließlich 23.11.2018 verwendet. Die einzelnen Antwort-
daten wurden anhand der IP-Adresse und den individuellen Browser-Einstellungen bei
Maptionnaire einer Nutzer-Identifikationsnummer zugeordnet. Laut diesem Verfahren ant-
worteten 1485 Personen im genannten Zeitraum auf die Umfrage.
Das durchschnittliche Alter der Teilnehmer beträgt 36, 92 Jahre. Die Antworten verteilen
sich auf Personen im Alter von 12 bis 88 Jahren.
Abbildung 5.1.: Alter der Teilnehmer als Boxplot sowie über den zeitlichen Ver-
lauf (eigene Darstellung in R)
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Die Altersverteilung der Umfrage ähnelt der Altersverteilung der Stadt Zürich. (siehe Ab-
bildungen 5.2 und 5.3)
Abbildung 5.2.: Altersverteilung der Umfrage (eigene Darstellung in R)
Abbildung 5.3.: Bevölkerungspyramide der Stadt Zürich, Jahr 2016 (Balken) und
2000 (Linien) (Quelle:Rosin (2018))
Ein Großteil der Teilnehmer wohnt in der Stadt Zürich.
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Die rechte untenstehenden Tabelle listet die Fahrradwahl in Prozent von der Gesamt-
teilnehmerzahl auf. Es waren Mehrfachnennungen möglich. Viele Teilnehmer gaben an,
verschiedene Typen von Fahrrädern zu verwenden.
Tabelle 5.1.: Ausgewählte Teilnehmerangaben in Prozent (eigene Darstellung)
Anzahl Anteil
Zürcher1 1216 82 %
Nicht-Zürcher 223 15 %
Anzahl Anteil
Citybike 820 55 %
Rennrad 642 43 %
Mountainbike 332 22 %
Trekkingrad 161 11 %
E-Bike ( 25 km/h) 74 5 %
E-Bike ( 45 km/h) 63 4 %
Lastenrad 48 3 %
Tandem 10 < 1 %
Andere 82 6 %
4 % der Teilnehmer sehen das Fahrrad ausschließlich als Freizeitgefährt an. Für 31 %
der Befragten stellt das Fahrrad ein reines Transportmittel dar. 65 % der Teilnehmer
antworteten, dass das Fahrrad für sie sowohl ein Transportmittel als auch ein Freizeitgefährt
sei. 82 % der Personen gaben an, dass sie das Radfahren vor ihrem 7. Lebensjahr erlernten.
89 % der Befragten besitzen einen Führerschein. Ein Großteil der Antwortenden gab an,
jeden Tag Fahrrad zu fahren.
Abbildung 5.4.: Generelle Häufigkeit des Radfahrens (eigene Darstellung in R)
1Einwohner der Stadt Zürich
24
Bei 1394 von insgesamt 1485 Teilnehmern wurde die Breite des Bildschrims in Pixeln auf-
gezeichnet. Unter diesen beträgt die durchschnittliche Bildschirmbreite 1079 Pixel. 546 der
Geräte der Teilnehmer haben eine kleinere Bildschirmbreite als 500 Pixel. Es kann davon
ausgegeangen werden, dass es sich bei diesen Geräten um Smartphones handelt (TypeCo-
de (2018), Wd (2018)). Über ein Drittel der Teilnehmer haben demnach die Umfrage via
Smartphone ausgefüllt.
Abbildung 5.5.: Häufigkeit verschiedener Bildschirmauflösungen von einem
Großteil der Teilnehmer (eigene Darstellung in R)
Die Verteilung der Antworten auf den Untersuchungszeitraum stellt sich wie in der folgen-
den Abbildung dar.
Abbildung 5.6.: Antworten auf die Online-Umfrage zur Velosicherheit in der
Stadt Zürich (eigene Darstellung in R und Paint 3D)
25
5. Beginn der Datenauswertung
Jeder Strich auf dem Zeitstrahl repräsentiert einen Tag, an dem Antworten abgeschickt
wurden. Die Anzahl bezieht sich auf die Anzahl Personen, die den Fragebogen an dem
jeweiligen Tag ausgefüllt haben. Abgesehen vom 28.09., 20.11., 22.11. sowie 23.11.2018
wurden an jedem Tag des betrachteten Zeitraums Antworten abgesandt. Die hohen Spitzen
in der Verteilung können auf die Online-Schaltung der medialen Beiträge von Pro Velo,
Bikeable.ch und RonOrp zurückgeführt werden. (siehe Abbildung 5.7)
Pro Velo Zürich postete am 02.10.2018 16:30 auf Facebook einen Beitrag zur Umfrage. Bi-
keable.ch schrieb am 03.10.2018 11:53 einen Facebook-Beitrag. Im Newsletter von RonOrp
wurde das Inserat zur Befragung am 22.10.2018 03:27 aufgenommen.
Abbildung 5.7.: Mediale Auslöser der Antwortspitzen (eigene Darstellung in R und
Paint 3D)
127 Personen gaben an, dass sie regelmäßig mit dem Fahrrad von ihrem Wohnort (außer-
halb der Stadt Zürich) nach Zürich pendeln. Abbildung 5.8 zeigt die Orte von denen die
Radfahrer pendeln. Dabei ist zu beachten, dass die Fragenformulierung nicht ausschließt,
dass die Personen nur einen Teil des gesamten Weges mit dem Fahrrad pendeln. Genauer
kann dies bei der Auswertung eingezeichneter Pendelstrecken erörtert werden.
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Abbildung 5.8.: Orte von denen Personen mit dem Fahrrad in die Stadt Zürich
pendeln - schweizweit (oben), nähere Umgebung von Zürich (unten) (ei-
gene Darstellung in QGIS)
Insgesamt wurden 264 Pendelstrecken und 6969 Punkte auf der Karte von Maptionnaire
eingetragen. Diese Punkte repräsentieren 1051 Beinahe-Unfallstellen, 697 persönliche Un-
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fallstellen, 300 beobachtete Unfallstellen sowie 4921 gefährliche Stellen.
Werden die Gesamtunfallzahlen der Teilnehmer in Zusammenhang mit der Häufigkeit des
Musikhörens auf dem Fahrrad betrachtet, so fällt auf, dass die Personen, welche sich auf
einer Skala von „nie“ bis „immer“ mittig einordneten, teilweise verhältnismäßig wenig Un-
fälle verzeichneten. Klare Zusammenhänge zwischen der Häufigkeit des Musikhörens und
der Anzahl Unfälle lassen sich ohne multivariate Differenzierung nicht erkennen.
Abbildung 5.9.: Unfallzahl in Relation zur Häufigkeit des Musikhörens auf dem
Fahrrad (eigene Darstellung in R)
In den Abbildungen 5.9 und 5.10 beschreiben die Nummer 1 die Antwort „nie“ und die
Nummer 11 die Antwort „immer“. Die Zahlen sind bei der Angabe nicht als Referenz
sichtbar. Die Teilnehmer können einen Schieberegler auf die ihnen richtig erscheinende
Position verschieben.
Die Relation zwischen der Häufigkeit der Smartphone-Benutzung auf dem Fahrrad und der
Gesamtunfallzahl der Teilnehmer zeigt, dass Radfahrer, die aussagten, häufig das Smart-
phone auf dem Fahrrad zu nutzen, eine verhältnismäßig geringe Anzahl von Unfällen ver-
zeichneten (siehe Abbildung 5.10).
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Abbildung 5.10.: Unfallzahl in Relation zur Häufigkeit der Benutzung des Smart-
phones auf dem Fahrrad (eigene Darstellung in R)
Ein hoher Anteil der Teilnehmer, die diese Fragen beantworteten, gab sowohl an, nie Musik
auf dem Fahrrad zu hören (73 %) als auch nie das Smartphone beim Radfahren zu benutzen
(47 %).
522 Befragte gaben an, noch nie einen Unfall gehabt zu haben. 868 Personen hatten bereits
einen oder mehrere Unfälle innerhalb der Stadt Zürich. 92 % der Teilnehmer sind der
Meinung, dass Zürich’s Verkehrsnetz gefährliche Stellen für Radfahrer aufweist. Lediglich
4 % der Befragten verneinte die Frage nach der Existenz gefährlicher Infrastruktur für
Radfahrer.
44 % der Befragten gaben an, immer einen Helm zu tragen. 19 % antworteten, sie würden
nie einen Helm tragen.
Der Großteil der Teilnehmer fährt komplette Wege mit dem Fahrrad. Lediglich 10 - 23 % der
Antwortenden gab innerhalb der einzelnen Kategorien (Arbeit, Einkaufen, Freizeitaktivität,
Ausbildung) an, Teilstrecken mit dem Fahrrad zurückzulegen.
91 % der Teilnehmer empfanden den Dutch-Reach als eine gute Idee. 7 % der Befragten
halten den Dutch-Reach für keine gut Idee. 92 % sprachen sich für eine Integration dieser
Präventionsmaßnahme in den Fahrschulunterricht in der Schweiz aus. 4 % äußerten sich
mit Ablehnung auf diese Frage.
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Verhältnisse, bei denen die befragten Radfahrer ungern oder nicht mit ihrem Fahrrad un-
terwegs sind, stellen vor allem vereiste und verschneite Straßen dar, sowie Schnee und
Gewitter. Dunkelheit ohne Straßenbeleuchtung sowie Regen beschreiben ebenfalls Gege-
benheiten, bei welchen viele Teilnehmer weniger gern oder gar nicht Radfahren. Die un-
tenstehende Tabelle listet ungeliebte Wetter-, Licht- Straßen- beziehungsweise Verkehrs-
verhältnisse anhand ihrer Gewichtigkeit auf. Basis für die Berechnung der Prozentangaben
bildet die Gesamtteilnehmerzahl von 1485. Den Teilnehmern war es möglich, sowohl nichts
als auch alle Antwortmöglichkeiten ankreuzen, sowie jede dazwischenliegende Antworten-
kombination.
Tabelle 5.2.: Verhältnisse, bei denen die Teilnehmer ungern/nicht Radfahren (ei-
gene Darstellung)
Anzahl Anteil
vereiste Straßen 1185 80 %
verschneite Straßen 969 65 %
Schnee 745 50 %
Gewitter 636 43 %
dunkel, ohne Straßenbeleuchtung 557 38 %
Regen 510 34 %
Regenschauer 467 31 %
Berufsverkehr 417 28 %
kalte Temperaturen ( 5°C) 260 18 %
nasse Straßen 241 16 %
windig 132 9 %
heiße Temperaturen ( 27°C) 106 7 %
Dämmerung 98 7 %
dunkel, mit Straßenbeleuchtung 81 5 %
Ein interessanter Aspekt für eine umfassende multivariate statistischen Auswertung der
Antwortangaben wird sein, die bis hierhin aufgeführten Details in Verbindung mit den
Distanzen und der Häufigkeit der Radfahrpraxis der Teilnehmer zu betrachten. Die un-
tenstehenden Abbildungen 5.11 und 5.12 zeigen die Kilometerangaben der Befragten für
einen typischen Wochenend- beziehungsweise Wochentag.
Darüber hinaus lassen sich eventuell mithilfe der Bildung von Untergruppen Zusammen-
hänge zwischen Unfallhäufigkeiten oder -arten und Variablen wie Musikhören, Smartphone-
Benutzung oder anderen erkennen. Die genaue Betrachtung der Unfallorte und -umstände
sowie der verkehrssituations-bezogenen Wünsche der Teilnehmer stellt ebenso einen span-
nenden Teil der Auswertung dar. Um eine Aussage bezüglich der Dunkelziffer der Fahrrad-
unfälle machen zu können, ist ein genaues Studium der Daten vonnöten. All diesen Fragen
wird im Rahmen der folgenden Masterarbeit akribisch nachgegangen.
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Abbildung 5.11.: Distanz an einem typischen Wochentag (eigene Darstellung in R)
Abbildung 5.12.: Distanz an einem typischen Wochenendtag (eigene Darstellung in
R)
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A. Fragebogen
Velosicherheit in der Stadt Zürich
Sehr geehrte(r) Velofahrer(in)
der Stadt Zürich liegt es am Herzen den innerstädtischen Strassenverkehr velofreundlicher
zu gestalten. Um dieses Ziel zu erreichen, sind wir Ihnen für Ihre Hilfe dankbar.
In Zusammenarbeit mit der ETH Zürich möchte die Dienstabteilung Verkehr der Stadt Zü-
rich im Rahmen einer studentischen Masterarbeit eine präzise Erhebung zu Velounfällen
sowie Beinahe-Unfällen und deren Einflussfaktoren durchführen. Sodass im Anschluss ge-
zielt Unfallverhütungsmassnahmen erdacht sowie mangelhafte Verkehrssicherheitsverhält-
nisse enttarnt und verbessert werden können. Als Velounfälle gelten sowohl Velostürze als
auch Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmern, sowie polizeilich gemeldete und nicht
gemeldete Velounfälle.
Ihre Angaben dienen ausschliesslich verkehrsanalytischen Zwecken und können im Nach-
hinein nicht mit Ihrer Person in Verbindung gebracht werden.
1/12 Velofahrpraxis
Wie alt sind Sie? Nummernfeld
Was für ein Velo/Velos fahren Sie regelmässig? Checkboxen: Rennvelo Mountainbike City-
bike E-Bike ( 25km/h) E-Bike ( 45 km/h) Trekkingrad Lastenvelo Tandem Andere
Falls "Andere", bitte geben Sie Ihren Velotyp an: Textfeld
Wie häufig fahren Sie Velo? horizontal angeordnete Radiobuttons: jeden Tag 5x/Woche
3x/Woche 1x/Woche mehrmals/Monat 1x/Monat seltener als 1x/Monat (durchschnittliche
Häufigkeit:)
Sehen Sie das Velo als...? Radiobuttons: Transportmittel Freizeitgefährt beides
Wie alt waren Sie als Sie Velofahren gelernt haben? Radiobuttons :  6 Jahre 7-12 Jahre
12-20 Jahre 20-50 Jahre > 50 Jahre
Haben Sie einen Führerausweis? Radiobuttons: Ja Nein
35
A. Fragebogen
2/12 Autofahrpraxis
Wie häufig fahren Sie Auto? horizontal angeordnete Radiobuttons: jeden Tag 5x/Woche
3x/Woche 1x/Woche mehrmals/Monat 1x/Monat seltener als 1x/Monat nie (durchschnitt-
liche Häufigkeit:)
3/12 Distanzen mit dem Velo
Wie viele Kilometer legen Sie typischerweise an einem Wochenend-Tag mit dem Velo zu-
rück? Radiobuttons: keine <1 km 1-2 km 2-4 km 4-8 km 8-16 km 16-30 km 30-48 km 48-64
km >64 km
Wie viele Kilometer legen Sie typischerweise an einem Wochentag mit dem Velo zurück?
Radiobuttons : keine <1 km 1-2 km 2-4 km 4-8 km 8-16 km 16-30 km 30-48 km 48-64 km
>64 km
4/12 Velonutzung
Für welche Wege oder Teilstrecken nutzen Sie typischerweise das Velo? Tabelle mit Radio-
buttons: Kompletter Weg Teilstrecke gar nicht Arbeitsweg Freizeitaktivität Ausbildungs-
/Schulweg Einkaufsweg
In welchen Verhältnissen fahren Sie ungern/nicht Velo? Checkboxen: windig nasse Strassen
vereiste Strassen verschneite Strassen Regenschauer Regen Schnee Gewitter heisse Tempe-
raturen ( 27°C) kalte Temperaturen ( 5°C) Berufsverkehr
Bei welchen Lichtverhältnissen fahren Sie nicht/ungern Velo? Checkboxen: Dämmerung
dunkel, mit Strassenbeleuchtung dunkel, ohne Strassenbeleuchtung
5/12 Gewohnheiten auf dem Velo
Verschieben Sie den türkisen Slider in den Bereich auf der Skala, in dem Sie sich einordnen.
Bis in welchen Zustand fühlen Sie sich noch Velo-tauglich? 2 Schieberegler, welche an je
11 verschiedenen Punkten einrasten können: nur fit und munter sehr müde nur nüchtern
stark alkoholisiert
Wie häufig hören Sie Musik während des Velofahrens? Schieberegler, welcher an 11 ver-
schiedenen Punkten einrasten kann: nie immer
Wie häufig nutzen Sie Ihr Smartphone oder eine ähnliches Gerät zum navigieren auf dem
Velo? Schieberegler, welcher an 11 verschiedenen Punkten einrasten kann: nie immer
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Tragen Sie einen Velohelm? Radiobuttons : Ja, immer Ja, oft Ja, gelegentlich Ja, selten
Nein, nie
In welchen Situationen tragen Sie auf dem Velo keinen Velohelm? Textfeld
6/12 Wohnsitz
Wohnen Sie in der Stadt Zürich? Radiobuttons: Ja Nein
Falls "Nein", wo wohnen Sie?
7/12 Pendeln mit dem Velo
Pendeln Sie regelmässig mit dem Velo von ihrem Wohnsitz in die Stadt Zürich? Radiobut-
tons: Ja Nein
7/12 erscheint nur, falls auf 6/12 “Nein” angeklickt wurde
8/12 Pendelstrecke
Bitte klicken Sie auf den grossen Button und zeichnen Sie Anfangs- und Endpunkt Ihrer
Pendelstrecke ein (Luftlinie).
Zoomen Sie in die Karte hinein, um die Strassen besser zu erkennen.
Falls Sie mehr als eine Pendelstrecke fahren, können Sie mehrere Strecken einzeichnen.
(Zum Löschen einer Linie verkleinern Sie dieses Feld, klicken Sie die Linie auf der Karte
an und wählen Sie das Mülleimer-Symbol.)
Karte, die Zürich zeigt
Button: meine Pendelstrecke
9/12 Velounfälle
Wie viele Velounfälle (Stürze und/oder Kollisionen) hatten Sie in Ihrem Leben? Nummern-
feld
Wie viele Velounfälle passierten auf Downhill-/Mountainbiketrails? Nummernfeld
Wie viele Velounfälle (Stürze und/oder Kollisionen) passierten innerhalb der Stadt Zürich?
Nummernfeld
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Was würden Sie sagen, wie häufig Sie schon einen Beinahe-Unfall innerhalb der Stadt
Zürich auf dem Velo hatten? Radiobuttons: jeden Tag mehrmals/Woche 1x/Woche mehr-
mals/Monat 1x/Monat mehrmals/Jahr 1x/Jahr oder seltener noch nie
Gibt es Infrastruktur in der Stadt Zürich, die Sie als gefährlich für Velofahrer ansehen?
Radiobuttons: Ja Nein
10/12 Veloinfrastruktur in der Stadt Zürich
Wo sehen Sie gefährliche Verkehrssituationen für Velofahrer innerhalb der Stadt Zürich?
(Klicken Sie auf den Button und markieren Sie gefährliche Orte auf der Karte.)
Karte, die Zürich zeigt
Button: gefährliche Stelle für Velofahrer
Pop-up: Bitte beschreiben Sie, inwiefern sich hier eine gefährliche Situation für Velofahrer
darbietet. Textfeld
10/12 erscheint nur, wenn die letzte Frage auf 9/12 mit “Ja” beantwortet wird
11/12 Velounfälle in der Stadt Zürich
Wo haben Sie Velounfälle oder Beinahe-Velounfälle in der Stadt Zürich miterlebt?
(Klicken Sie auf den jeweiligen Button und markieren Sie die Orte auf der Karte.)
Karte, die Zürich zeigt
3 Buttons:
• “hier hatte ich einen Unfall” (dunkelroter Marker)
War es ein(e) ...? Radiobuttons : Sturz Kollision mit einem Auto Kollision mit einem Fuss-
gänger Kollision mit einem anderen Velo Kollision mit einem Motorrad Kollision mit einem
Tram Kollision mit einem Bus Kollision mit einem LKW
Was ist passiert? Textfeld
Wurde der Unfall polizeilich gemeldet? Radiobuttons : Ja Nein
Falls "Ja", wer wurde als verantwortlich für den Unfall notiert (Eigenverschulden, Fremd-
verschulden, gemeinsame Teilschuld)? Textfeld
Wer ist Ihrer Meinung nach für den Unfall verantwortlich? Checkboxen: Eigenverschulden
(Velo)wegführung Verkehrsbeschilderung Fremdverschulden
Fahren Sie seit dem Unfall weniger häufig mit dem Velo? Schieberegler, welcher an 101
verschiedenen Punkten einrasten kann : Ja, gar nicht mehr Nein, genauso oft wie vorher
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Wie schwer war der Unfall? Gab es...? Checkboxen: Leichtverletzte Schwerverletzte Getötete
nur Sachschaden keinen Schaden
Sind Sie die Strecke, auf der Sie verunfallten, vorher bereits mehrmals gefahren? Radiobut-
tons: Ja Nein
Was würden Sie sich wünschen, wenn Sie die Verkehrssituation an dieser Stelle verändern
dürften? Textfeld
• “hier hatte ich beinahe einen Unfall” (oranger Marker)
Was ist passiert? Textfeld
Was würden Sie sich wünschen, wenn Sie die Verkehrssituation an dieser Stelle verändern
dürften? Textfeld
• “hier sah ich einen Unfall” (pinker Marker)
Was ist passiert? Textfeld
12/12 Massnahmen gegen Velounfälle
Jedes Jahr gibt es in der Stadt Zürich rund 20 Personen, die aufgrund des unvorsichtigen
Öffnens einer Autotür mit dieser kollidieren. Ein relativ hoher Anteil dieser Unfälle hat
Schwerverletzte oder Tote zur Folge.
Eine niederländische Präventionsmassnahme, um solche Unfälle zu verhindern, ist der so-
genannte "Dutch Reach". (siehe Grafik & Video)
eingebettetes Video (https://www.youtube.com/watch?time_continue=7&v=mfEhJMkKMAo)
Finden Sie der "Dutch Reach" ist eine gute Idee? Radiobuttons: Ja Nein
Falls "Nein", warum nicht? Textfeld
Sind Sie der Meinung, der "Dutch Reach" sollte in der Schweiz in den Fahrschulunterricht
integriert werden? Radiobuttons : Ja Nein
Falls "Nein", warum nicht? Textfeld
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Vielen Dank!
Vielen Dank! Es freut uns sehr, dass Sie sich die Zeit genommen und zum Erfolg dieser
Erhebung beigetragen haben.
Euer Forschungsteam, velo-umfrage@ethz.ch
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B. Besprechungsnotiz vom Fachexperteninterview mit Wernher Brucks
1. Welche Informationen interessieren die DAV in Bezug auf die Umfrage zur Velosi-
cherheit in Zürich?
• Eine Abschätzung der Dunkelziffer (polizeilich nicht gemeldete Unfälle)
• Unbekannte, lokale Unfallhäufungen
• Unfalltypen der unbekannten Unfälle
• Unfallursachen der unbekannten Unfälle
• Unfallschwere, Unfallhergang, etc.
2. Momentan bestehen an 21 Orten der Stadt Zürich Zählstellen für den Veloverkehr.
Was gibt es für Planungen in Bezug auf die Ausweitung der Veloverkehrszählung?
• Die jetzigen Zählstellen befinden sich vor allem an typischer Veloinfrastruktur
(Velowege, Quartierstraßen)
• Neu sind automatische Zählstellen auch auf Hauptverkehrsachsen geplant, erste
Versuche laufen
3. Unter welchen Umständen beziehungsweise mit welchen Beweggründen verständigen
selbstverunfallte Radfahrer die Polizei?
• Meist nur wenn sie (schwer) verletzt sind
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C. Werbebeiträge
Pro Velo Facebook
Die ETH Zürich und die Dienstabteilung Verkehr machen eine Umfrage zur Velosicherheit!
Erfragt werden Unfallorte, gefährliche Stellen sowie eure Velofahrgewohnheiten. Auf das
Zürich velofreundlicher wird :)!
ibi.ethz.ch/velo Mach mit!
(es dauert ungefähr 10min)
Abbildung C.1.: Facebook Werbefoto (Quelle: Pro Velo Zürich)
bikeable.ch Facebook
Die ETH Zürich und die Dienstabteilung Verkehr machen eine Umfrage zur Velosicherheit!
Erfragt werden Unfallorte, gefährliche Stellen sowie eure Velofahrgewohnheiten. Auf das
Zürich velofreundlicher wird: ibi.ethz.ch/velo
Spot auf dem Bild: https://bikeable.ch/entries/RBgeT8TGczTYoyRYQ
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Abbildung C.2.: Facebook Werbebild (Quelle: bikeable.ch)
Velo Plus Facebook
Seit ein paar Tagen ist eine Umfrage (ca. 10min) zur Velosicherheit in Zürich von der
ETH Zürich und der Dienstabteilung Verkehr online geschaltet. Erfragt werden Unfallorte,
gefährliche Stellen sowie eure Velofahrgewohnheiten. Mach mit!
eingebetteter Link mit automatisch erzeugtem Vorschaubild von Maptionnaire
Abbildung C.3.: Vorschaubild von Maptionnaire (Quelle: Facebook-Seite Velo Plus)
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C. Werbebeiträge
RonOrp
Velofahren in Züri
Seit drei Wochen ist von der ETH Zürich und der Dienstabteilung Verkehr eine ca. 10
minütige Umfrage zur „Velosicherheit“ in Zürich online geschaltet. Erfragt werden Unfall-
orte, Beinahe-Unfallorte, als gefährlich empfundene Orte sowie Velofahrgewohnheiten. Die
Orte können easy auf einer Karte einzeichnet werden. Ausgewertet werden die Daten im
Rahmen einer studentischen Masterarbeit.
ibi.ethz.ch/velo
Was haltet ihr davon? Ein Schritt hin zu einem velofreundlicheren Züri :) ? Nehmt ihr teil?
Abbildung C.4.: RonOrp Werbefoto (Quelle: Pro Velo Zürich)
Artikel Velojournal
Sicher Velofahren in Züri
Endspurt: bis 27.12. könnt Ihr noch Eure Meinung zur Veloinfrastruktur in Zürich abgeben!
Ende September schalteten die ETH Zürich und die Dienstabteilung Verkehr eine Umfrage
zur Velosicherheit in Zürich online. Erfragt werden Unfallorte, gefährliche Stellen sowie
eure Velofahrgewohnheiten. Die Orte können mithilfe von zwei Klicks auf einer Karte ein-
gezeichnet werden. Die Daten werden im Rahmen einer studentischen Masterarbeit bis
zum Sommer 2019 ausgewertet. Ziel der Umfrage ist es, Einflussfaktoren von Velounfällen
auf den Grund zu gehen und anschliessend Lösungsansätze für eine velofreundlichere Stadt
Zürich zu entwickeln. Dabei interessiert sich die Dienstabteilung für Verkehr vor allem für
die Dunkelziffer an Velounfällen – sprich die nicht polizeilich gemeldeten Unfälle – sowie
für Beinahe-Unfallstellen und als gefährlich empfundene Stellen in der Stadt.
44
Aus einer kürzlich abgeschlossenen Masterarbeit hervor geht hervor, dass 8 Prozent der
Velounfälle in Zürich, in denen es Schwerverletzte oder Getötete gab, aufgrund von sich
öffnenden Wagentüren geschehen. Deswegen beinhaltet die Umfrage ausserdem ein paar
Fragen bezüglich einer möglichen Präventionsmassnahme gegenüber solchen Unfallgesche-
hen.
10 Minuten für ein velofreundlicheres Zürich. Mach mit! Vielen Dank!
Laura Ringel
ibi.ethz.ch/velo
1 | Heikles Einspuren am Neumühlequai.
2 | Häufige Unfallursache: Tramschienen.
Abbildung C.5.: Bilder im Velojournal ((1) eigenes Foto, (2) Quelle: Pro Velo Zürich)
45
